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RESUMEN
Los valores de lo urbano y de la movilidad se están replanteando por todo el mundo. 
Una de las respuestas a los desafíos de la sostenibilidad recae en el concepto de la proximidad, 
que parece aunar los distintos registros de las propuestas urbanas actuales. La economía del 
conocimiento necesita, para fomentar su productividad, el desarrollo de lugares que permitan 
la “serendipia”, es decir, en nuestro caso, la capacidad de los espacios públicos de acoger los 
encuentros fortuitos entre personas diversas. Asimismo, aun en los barrios periféricos los 
espacios y las relaciones entre los habitantes se reinventan por medio de la ampliación de 
servicios y equipamientos respondiendo a nuevas expectativas relacionadas con la forma en 
que insertamos el comercio, el ocio y la cultura en nuestros estilos de vida. Las dinámicas 
metropolitanas de las “urbes creativas” deben, por lo tanto, incluir simultáneamente la lejanía 
y la cercanía en una lectura coherente de los muy diversos y cada vez más extensos territorios 
recorridos en la vida cotidiana. 
Palabras clave: dinámicas de proximidad, urbes creativas, “serendipia”, suburbios, 
lateralización, amigabilidad, espacios públicos, multimodalidad.
ABSTRACT
The values of urbanity and mobility are being rethought all over the world. One of 
the answers to sustainability issues lies in the concept of proximity, which combines different 
dimensions of the urban proposals currently in use. They all point to a new urban paradigm 
that all creative cities wish to adopt in order to attract the knowledge economy, for it demands 
places rich in serendipity, the capacity of hosting chance encounters between diverse people. 
Also in the suburbs spaces and relationships between people are being reinvented, through 
the development of services and facilities hosting new functions related with shopping, 
leisure and culture. Metropolitan dynamics today thus must learn how to play with both 
distance and proximity to ensure a coherent reading of the very different nature of the vast 
territories being used in everyday life. 
Keywords: nearness dynamics, creative cities, serendipity, suburbs, lateralization, walkability 
cluster, public space, multimodality.
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1. ¿Por qué apelar a la acción en favor de la proximidad?
Este artículo se propone inspirar a todos los que, por sus reflexiones o 
acciones, están liderando el movimiento de profunda transformación urbana que 
observamos hoy por todo el mundo. Este movimiento, que se denomina con diversos 
nombres según las corrientes que emergen sucesivamente en el paisaje político y 
profesional,  elige sin embargo de forma recurrente la proximidad como uno de los 
valores centrales tanto en el pensamiento urbanístico como en la producción urbana 
material. 
Pero no siempre está muy claro cuáles son las ventajas concretas de la 
proximidad. ¿La proximidad para producir qué efectos? ¿Por qué recurrir a políticas 
de proximidad más que a otro tipo de políticas de ordenación urbana? ¿Cuáles son 
las cualidades de la ciudad que se pueden maximizar con más éxito cuando se 
aplican políticas de proximidad en las actuaciones urbanas? Este artículo a modo 
de ensayo pretende buscar respuesta a estas preguntas, a las cuales se enfrentan 
diariamente los responsables políticos y los profesionales del urbanismo. 
Así, en esta aportación, evocaremos sucesivamente cinco ingredientes 
específicos que juntos contribuyen a “hacer ciudad”. Todos ellos tienen en común el 
hecho de que se pueden fomentar mediante estrategias que introducen proximidad 
en las relaciones espaciales. Estos ingredientes que traen valor añadido a una ciudad 
son: 1) la serendipia1; 2) la fricción; 3) la amigabilidad; 4) las micro-pausas; 5) la 
trama multimodal. Por necesidades metodológicas, los vamos a detallar uno a uno, 
pero es necesario tener en mente que, como en cualquier fórmula, es la composición 
eficaz de los cinco ingredientes lo que va a constituir un ecosistema urbano más 
dinámico y más resiliente (Haëntjens, 2010). Y es éste, con toda la complejidad de 
sus relaciones entre lejanía y cercanía, el que permite “hacer ciudad”.
2. Fomentar la serendipia: moverse no sirve sino para forjar lazos
La ciudad es, hasta hoy, lo mejor que los humanos han inventado para 
relacionarse, para conectarse. En este sentido existe no más que para facilitar a la 
gente la voluntad primera de vivir juntos compartiendo un mismo lugar. Compartir 
es aquí la palabra clave. ¿Por qué compartir el espacio y los recursos cuando se 
pudiera vivir cada uno por su lado? Hay razones muy potentes, y muy antiguas, que 
aseguran a lo largo de la historia la preferencia de los seres humanos por el “caminar” 
(Amato, 2004), como modo preferencial no sólo para desplazarse, sino también 
para maximizar las oportunidades de asegurar la convivencia o el “vivir juntos”, 
en el sentido de la expresión francesa le vivre ensemble. Las ventajas del “vivir 
juntos” compensan generalmente sus (numerosos) inconvenientes. Las nociones de 
“compartir” y de “proximidad” son en realidad las dos caras de una misma moneda; 
más adelante nos referiremos a la convivencia social y a su traducción espacial en 
la ciudad. 
1 El término “serendipia” proviene del inglés, serendipity, que deriva del vocablo árabe serendib, 
procedente de una antigua fábula persa. A mediados del siglo XVIII se usó por primera vez en inglés y 
se está extendiendo en los últimos años en el sentido de descubrimiento o hallazgo por accidente, por 
casualidad, inesperado y afortunado, de cosas que no se están buscando pero son la solución para otro 
problema que se tenía. 
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Las ciudades constituidas sobre el motivo recurrente de las métricas pedestres 
constituyen excelentes dispositivos de proximidad, mientras que las producciones 
urbanas más recientes, basadas en métricas motorizadas, pierden muchas veces de 
vista esa cualidad primera de la rugosidad (Lévy, 2004 y 2008) que “hace ciudad”. 
En lo que respecta a la movilidad, se constata que fuera del ámbito de la 
caminata de paseo, la gente raramente se mueve por moverse. Al contrario, se 
mueve para realizar otras actividades. Moverse es un medio para alcanzar un fin, y 
no un fin en sí mismo. La razón principal que lleva a los seres humanos a moverse 
es el encontrarse con otros seres humanos, o la búsqueda de bienes o servicios que 
les puedan interesar. Independientemente de cuáles sean dichos bienes, desde los 
más indispensables a los más superfluos, se necesita, normalmente, el movimiento 
de la persona para obtenerlo, pero también la permanencia de la persona para 
disfrutarlo. Así, cuando ponemos a disposición de los individuos la infraestructura 
para tornar sus desplazamientos más fáciles, siempre tenemos que tener presente el 
porqué la gente quiere moverse, e intentar facilitar antes que nada la localización de 
las actividades y sus encadenamientos, a fin de disminuir la necesidad de moverse, 
o, por lo menos, de hacerlo de un modo más racional y sostenible. Podemos así 
impulsar el desarrollo de una “movilidad por grapas”, en francés mobilité par 
grappes (Doyen, Pochon y Kaufmann, 2010), o sea una estrategia de reagrupamiento 
de actividades por áreas concentradas que se puedan materializar a pie, en bicicleta 
y con los transportes públicos, más que por largas rutas que se puedan realizar 
eficazmente sólo con el automóvil. Asimismo, conviene maximizar la capacidad de 
permanencia incorporada al desplazamiento a fin de disfrutar de lo mejor de esas 
actividades mientras el individuo las encadena a lo largo del día (Vilhelmson, 1999; 
Viard y Rollin, 2006). La movilidad se confunde entonces con la propia vida: en la 
medida en que deseemos calidad de vida, pretenderemos una movilidad de calidad. 
La aspiración creciente a una movilidad sin rupturas o seamless mobility (Jones et 
al., 2010) figura hoy como uno de los derechos a vivir la ciudad (Lefebvre, 1968; 
Brenner et al., 2010).
En su acepción social, la movilidad también tiene que ver con la posibilidad 
de promocionarse en la vida profesional y personal. La ciudad como dispositivo de 
movilidad social significa, en este caso, que ésta ofrece a los individuos oportunidades 
de reconfigurar las redes sociales a que pertenecen (Lahire, 1998; Carrasco y Miller, 
2006, 2009; Lavadinho, 2012). El capital espacial se erige entonces como parte 
del bagaje necesario para gestionar los múltiples espacios de actividades a las que 
la movilidad proporciona acceso, y así aumentar el capital social (Schonfelder y 
Axhausen, 2003; Axhausen, 2006). Hipermovilidad y proximidad son dos registros 
que cohabitan en los entornos urbanos que frecuentamos cotidianamente, y 
necesitamos conocer ambos códigos para entender cómo pasar de uno al otro sin 
reparos (Lavadinho, 2014). 
La actividad comercial ha sido muchas veces fundadora de la ciudad en sus 
orígenes históricos y se encuentra todavía muy presente, contribuyendo de modo 
decisivo a su vitalidad. La actividad comercial es representativa de las centralidades, 
pero hace falta en muchos tejidos periféricos: la ausencia de la estimulación de las 
fachadas activas de los comercios, cafés y terrazas hace el caminar más tedioso, y el 
esfuerzo para llegar a su destino se torna mayor (Gehl, 2010). Sintiendo confusamente 
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la necesidad de promover alguna actividad que “haga ciudad”, los promotores y las 
autoridades intentan lograr la introducción de actividades comerciales en casi todas 
las nuevas operaciones urbanas, como si fuera la única solución para animar a las 
calles de dichos barrios. De hecho, es a veces una buena solución, pero (muchas) 
otras veces se torna en fracaso, porque la baja densidad demográfica o los estilos 
de vida regulados por las muchas oportunidades motorizadas que ofrece la periferia 
no permiten a la actividad comercial de proximidad subsistir ni desarrollarse 
fructíferamente. Por lo tanto, el comercio de bienes y servicios no es la única razón 
para juntarse. Muchas de las razones que motivan a los seres humanos a encontrarse 
en un mismo lugar son gratuitas y ventajosas, y suceden en espacios públicos, como 
plazas, calles o parques. Estos últimos gozan de gran popularidad en la actualidad, 
tanto por su producción, que ha aumentado muchísimo en las últimas décadas, 
como por sus usos, que se han multiplicado considerablemente (Harnik, 2010). Los 
espacios públicos son por naturaleza mixtos, ya que sirven simultáneamente para 
moverse y para encontrarse: hay por lo tanto que equilibrar la función circulatoria, 
que consiste en acoger la movilidad, y la función social, que consiste en acoger 
la estadía y los encuentros que resultan de la co-presencia en el espacio público 
(Lévy, 2004; Lussault, 2007). En los ecosistemas urbanos actuales, sobre todo en 
las periferias, la expansión de la función circulatoria en detrimento de la función 
social de los espacios públicos frecuentemente da lugar a una disfunción sistémica 
que perjudica al objetivo fundamental del “vivir juntos” (Caruso, 2002; Ascher, 
2008). Pero este escenario tendencial no es necesariamente una adversidad. Existen 
soluciones no comerciales muy creativas para crear proximidad en los suburbios 
(Guerin-Pace, 2003; Ghorra-Gobin, 2008), inclusive para reactivar las calles de los 
suburbios de carácter residencial, como lo demuestran recientes experiencias de 
active frontage en Alemania y los Países Bajos (Soulier, 2012).
Mientras trabajamos para facilitar la movilidad urbana, tengamos entonces 
en cuenta que moverse no sirve sino para forjar lazos. La cuestión no es tanto 
cómo facilitar el movimiento, sino más bien cómo fabricar la serendipia, o sea, 
la capacidad de encontrar algo o alguien que no es esperado (Merton y Barber 
2003). Concretamente, la serendipia en la ciudad ocurre cuando hay oportunidades 
suficientes para desarrollar la “lateralización” (Lavadinho 2011b), o sea, la 
capacidad que una persona presenta al salir a caminar y realizar otras actividades 
durante su trayecto, por ejemplo, tomarse un café o entablar una conversación con 
alguien conocido que nos encontramos por casualidad, sin premeditarlo. La ruta 
que elegimos siempre es una graduación entre la necesidad de llegar al destino 
y las posibilidades de lateralizar, escogiendo variaciones del itinerario principal: 
un alto nivel de permeabilidad de los espacios públicos es necesario para permitir 
la lateralización. Cuanto más permeables a la lateralización y cuanto más ricos 
en texturas diversas, más propicios serán los espacios públicos a la serendipia 
(Lavadinho, 2011b).
Podría decirse que la serendipia es el primer valor añadido del “hacer ciudad”. 
Tiene que ver con la concentración máxima de gente y de bienes que se acumulan 
en unos cuantos kilómetros cuadrados (Lévy, 2008). Dicha concentración permite 
lo inesperado que, a su vez, da fuerza a la creatividad humana. Por esta razón, 
las “ciudades creativas” (Florida, 2004; Vivant, 2009) siempre buscan estrategias 
(Landry, 2000; Scott, 2006) para reforzar la serendipia. La configuración de los 
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espacios públicos y las calles como lugares de encuentro se convierte en algo 
primordial para fomentar la lateralización y la serendipia.
3. Más que apaciguar, convivir con la fricción
La ciudad es pura fricción: ante todo, es la cohabitación de la máxima diversidad 
en el mínimo espacio. Es la proximidad de espacios que albergan realidades sociales 
muy contrastadas (Lévy, 2008) la que permite esta escenificación de la diversidad, 
a su vez uno de los ingredientes primordiales del “hacer ciudad”. En la ciudad, la 
proximidad es vital para crear urbanidad, a condición de que se vuelva transitable y 
asegure correctamente el acceso a puntos de interés efectivamente frecuentados por 
el individuo, una vez superadas las barreras físicas y también las socioeconómicas 
o culturales. Los puntos de interés pueden ser equipamientos, servicios o espacios 
públicos, pero para lograr el estatus de infraestructuras de proximidad deben 
favorecer el encuentro y el intercambio, alimentando la convivencia de todas esas 
realidades sociales, muy diversas entre sí. 
Cuando es aplicada a la movilidad, la proximidad también implica fricción, 
como podemos observar además en las calles: muchas velocidades y muchos tipos 
de vehículos tienen que convivir juntos. Hoy la tendencia en las políticas de gestión 
del tráfico es amortiguar de modo general las calles fuera de la red principal. Se 
proponen dos modos de amortiguamiento: separar los flujos o mezclarlos. Ambos 
tienen sus ventajas según el contexto. Desafortunadamente, no es atendiendo al 
contexto, sino a la convicción, el modo en que se aplica uno u otro modo, en una 
sistemática demasiado rígida para ser verdaderamente eficaz. No hay que temer la 
fricción, sino tener confianza en la capacidad de los seres humanos para convivir 
con ella (Soulier, 2012; Lavadinho, 2013). La fricción no es algo que se deba 
disminuir invariablemente, ya que a veces trae valor añadido. En lugar de aplicar 
recetas ya hechas, se tiene entonces que aprender a distinguir la fricción favorable 
a los encuentros, de aquella fricción que sólo genera accidentes. Ello tiene que 
Fig. 1. Las dinámicas de proximidad se integran en una perspectiva sistémica del funcionamiento de la 
ciudad sostenible, multimodal y creativa. 
Fuente: Sonia Lavadinho/bfluid/2013.3.
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ver, antes que nada, con la velocidad, y no con el tipo de vehículos. En la ciudad 
conviene escoger las tipologías de calles y de espacios públicos que más faciliten la 
cohabitación, y no la velocidad (Soulier, 2012; Lavadinho, 2013).
4. ¿En qué escala se debe trabajar para favorecer la amigabilidad?
En muchas ocasiones se empieza a crear la amigabilidad a la escala de una 
calle, o a la escala de un barrio. Aún cuando estas acciones son por sí mismas útiles 
para favorecer la calidad de vida en las actividades cotidianas de sus habitantes, 
suelen quedar demasiado aisladas para conducir a sinergias que realmente fomenten 
el cambio modal a gran escala. Por cierto, aunque los ciudadanos puedan caminar 
por su calle o por su barrio “amigable”/”paseable”, al salir de estas islas protegidas, 
se encuentran de nuevo en un océano motorizado donde la gran velocidad es la 
regla y la amigabilidad la excepción. Por lo cual tienen que emplear otros modos de 
transporte para desplazarse. 
El problema es que cuando hacemos políticas de amigabilidad, las pensamos, 
generalmente, para fomentar exclusivamente el “caminar”, aisladamente de 
otras políticas de movilidad. Esa perspectiva no aprovecha todo el potencial del 
“caminar”, sino sólo aquel empleado en distancias cortas. Las distancias cortas 
son suficientes para moverse dentro de un barrio, pero no para satisfacer todas 
las necesidades que la persona presenta cuando se desplaza con el fin de realizar 
múltiples actividades en una escala metropolitana. Fomentar el caminar en la ciudad 
no sólo sirve como recreación o para realizar actividades que se pueden cumplir 
en una relativa proximidad (ir de compras, acompañar a los niños a la escuela, 
etc.), sino también como modo de moverse para realizar actividades que se pueden 
encontrar más lejanas, si bien forman parte integrante de nuestra vida cotidiana 
(trabajar, estudiar, disfrutar de las muchas oportunidades de ocio o cultura que la 
ciudad puede ofrecer). 
Para inducir un cambio modal significativo es necesario entonces empezar a 
reflexionar en cómo introducir amigabilidad no sólo en los barrios, sino también 
a escala global en toda la aglomeración. Es decir, se necesita ofrecer no sólo la 
posibilidad de caminar 5 o 10 minutos en el interior de un barrio, sino favorecer 
mejores conexiones a pie de 15, 20 o 40 minutos de duración entre barrios. Para 
obtener ese cambio, primero hay que reforzar la amigabilidad física y asegurar un 
desplazamiento peatonal continuo, fácil, seguro y sin barreras (Ewing y Handy, 
2009; Ewing y Cervero, 2010). Muchas veces la política de amigabilidad se detiene 
en este punto. Pero es precisamente desde aquí donde el trabajo decisivo puede 
empezar. Hay que potenciar el “caminar”, y sobre todo el “caminar aumentado”, 
a fin de facilitar su elección como modo de transporte preferencial no sólo en el 
contexto de la calle o el barrio, sino en toda la “cuenca de vida”, traducción literal 
de la expresión francesa bassin de vie. El trabajo consiste entonces en cambiar no 
tanto los espacios sino sus representaciones. Esto implica reforzar la amigabilidad 
mental, asegurando no sólo la calidad de los espacios públicos de las centralidades, 
sino además reforzando el respeto por las necesidades vitales (y las menos vitales, 
pero a veces más decisivas para la elección modal) del peatón. Es necesario en 
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particular un tratamiento adecuado de los límites territoriales que producen, por su 
impermeabilidad, límites mentales muy fuertes (Lynch, 1960). 
Se deben transformar esas barreras, tanto físicas como mentales, en lindes que 
marcan los límites entre dos mundos distintos, pero que constituyen, asimismo, un 
ecosistema propio con sus riquezas y su atractivo (Lynch, 1984). Al ser límites, las 
lindes se pueden no obstante convertir en conexiones fuertes que permiten el paso 
a territorios más vastos. Constituyen piezas vitales para completar el rompecabezas 
de la amigabilidad en la escala de la aglomeración. Esa es la escala más decisiva 
para infundir la amigabilidad, hasta el extremo de poder revolucionar el mapa 
mental de los ciudadanos (Lynch, 1960, 1972, 1984) y así reforzar la idea de la 
“ciudad amigable” en sus mentes.
Por supuesto, el “caminar” por sí solo no puede resolver todos los deseos y 
necesidades de movilidad en la escala de la aglomeración. Hay que pensar también 
en crear condiciones favorables para el “caminar aumentado”, es decir, aquel 
caminar que puede ser completado por otros modos de transporte cuando uno quiera 
ir más rápido o más lejos (Amar y Michaud, 2009). La ciudad multimodal que se 
desarrolla con esa política es como un ropero: ofrece una gran diversidad de ropas 
para satisfacer nuestros deseos de movilidad. ¿Por qué, entonces, nos vestiríamos 
sólo para la velocidad? Hay que variar y enseñar a la gente a combinar ropas de 
gran velocidad y ropas más lentas y con más texturas, mejor adaptadas a la fricción 
y a los encuentros. Asimismo, una política multimodal debe seguir el principio de 
la subsidiariedad del transporte. El modo principal sigue siendo el cuerpo humano y 
el caminar. Siempre que sea posible, se debe entonces maximizar la posibilidad de 
caminar y sólo cuando salimos de nuestro universo caminable podemos dirigirnos 
a nuestro “ropero” para tomar un modo más rápido que nos permita ir a un lugar 
lejano.  Nuestro desafío es que la persona no salga siempre por la mañana ya vestida 
de auto, sino que se tome su tiempo para considerar las alternativas de movilidad 
de las que se puede valer en cada nuevo día, dependiendo de las actividades 
programadas en su agenda.
No se llega a adoptar una política de amigabilidad con enfoque multimodal. 
Hay que especificar cómo se puede “declinar” concretamente en el territorio. La 
propia escala de la aglomeración sigue constituyendo el principal obstáculo para 
la acción: es demasiado vasta para tornarse inmediatamente operacional. ¿Por 
dónde empezar a “inyectar” amigabilidad? Contrariamente a lo que se practica 
habitualmente, no por el centro, sino por las periferias (Lavadinho, 2013b). 
Desgraciadamente, cuando fomentan una política de amigabilidad, la gran 
mayoría de las ciudades empiezan sus acciones por el centro de la ciudad (Hinshaw, 
2007). Mejorar las condiciones en el centro tiene evidentemente sentido, pues 
éste alberga una gran cantidad de peatones. Sin embargo, ¡dichos peatones ya se 
encuentran caminando! Cuando sólo trabajamos en el centro, estamos perdiendo 
oportunidades para convencer a las personas de las periferias (que todavía no 
andan a pie) de que podrían caminar (Lavadinho, 2013b). Esas otras personas, que 
en realidad constituyen la gran mayoría de la población de una urbe, continúan 
circulando por medio de sus automóviles o del transporte publico, siempre con la 
idea de que la ciudad no es amigable. El problema es que, generalmente, el centro 
representa sólo una pequeña parte de la ciudad, muchas veces una parte histórica, con 
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valor arquitectónico y patrimonial, y todo lo que se hace ahí parece una excepción 
que no se extiende a los alrededores. Aún si fuera extenso, el centro nunca es más 
que una pequeña isla en el archipiélago fragmentado de la metrópolis (Lang, 2002; 
Mangin, 2004; Thierstein y Forster, 2008). 
Aunque son importantes para cambiar la imagen simbólica y la vitalidad 
económica y social de la ciudad histórica (Chalas, 2010; Damon y Cusin, 2010), 
las acciones que proporcionan amigabilidad sólo en el centro no pueden cambiar la 
percepción predominante que sigue considerando la aglomeración como inhóspita 
para caminar. El centro seguirá siendo sólo la excepción que confirma la regla. Sólo 
una política que actúe simultáneamente en varios puntos estratégicos para reforzar 
la vitalidad de la metrópolis, aún en sus periferias (Cattan y Berroir, 2006; Ghorra-
Gobin, 2008) apoyándose específicamente sobre la capacidad de las centralidades 
periféricas para desarrollar polos de intensidad urbana (Da Cunha y Kaiser, 2009; 
Lavadinho, 2009a; Lavadinho y Lensel, 2010a, 2010b), puede fortalecer sólidamente 
el cambio de percepción hacia una “ciudad amigable” en todo el territorio urbano.
5. El valor de las micro-pausas
Muchas veces se fomenta la ciudad compacta o la ciudad de las distancias 
cortas porque no se cree posible caminar durante más allá de un cuarto de hora 
(Beaucire, 2004). Pero para trabajar correctamente en la escala de la aglomeración 
hay que superar el mito de la ciudad de las distancias cortas. En realidad, es un mito 
relativamente reciente: durante milenios, los humanos han caminado durante horas 
cada día, y aún a mediados del siglo XX caminar una hora por día era normalísimo. 
Fue sólo a raíz del desarrollo de la motorización en las últimas décadas del siglo 
XX cuando caminar por sólo algunos minutos a la vez se convirtió en la norma de 
las ciudades occidentales. 
Las inversiones necesarias para reconvertir las aglomeraciones actuales en 
ciudades de distancias cortas son inmensas, y los cambios urbanísticos tardan 
muchos años hasta concretarse, mientras que los estilos de vida cambian siempre 
más rápidamente (Damon, 2008; Kaufmann, 2008). Además, es difícil convencer 
a las personas de que hagan todas sus actividades en sólo un radio de uno o dos 
kilómetros, cuando tienen toda una ciudad a su disposición. ¿Quizás será más fácil 
aceptar que vivimos hoy, para bien o para mal, en la gran escala de la aglomeración, 
y empezar por aceptar que debemos caminar más frecuentemente y por más tiempo 
en nuestra vida cotidiana?
El “presupuesto de tiempo” (travel-time budget) es un límite mental que los 
individuos intentan, generalmente, considerar para cada uno de sus desplazamientos, 
sin importar el modo de transporte (Joly, 2005). Dicho presupuesto varía con la 
media del tiempo de los desplazamientos en la ciudad, por lo que varía con su 
escala. En un medio urbano, este presupuesto de tiempo fijado en la mente de los 
ciudadanos suele ser normalmente de media hora a una hora por viaje. Cuanto 
mayor sea la ciudad, mayor será el presupuesto: en grandes aglomeraciones, puede 
llegar hasta la hora y media o incluso hasta las dos o tres horas por viaje. 
No se trata tanto de una cuestión de distancia, sino más bien de la velocidad 
relativa de los modos de transporte en relación con las infraestructuras de 
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que disponen. Así, por ejemplo, una ciudad que se encuentra equipada con un 
subterráneo o un servicio de metro-bus conocerá presupuestos de tiempo menores 
con su transporte público, a diferencia de otra que, aun siendo más pequeña, posee 
sólo un servicio de autobús. Del mismo modo, una ciudad equipada con muchos 
y variados espacios públicos, carriles bici y tramos verdes que dan prioridad a la 
accesibilidad del propio individuo, resultará en una ciudad mas rápida y eficiente 
para los modos activos.
Para incitar una mejor aceptación de presupuestos de tiempo más largos para 
los desplazamientos a pie, es indispensable añadir placer al hecho de caminar 
(Lavadinho y Winkin, 2012). Por ello, es esencial el incremento de micro-momentos 
de placer en los itinerarios. Para crear espacios públicos a favor del peatón hoy se 
sigue utilizando modelos estáticos del siglo XIX, donde las personas empleaban 
más tiempo en el disfrute de las plazas y los parques. En la actualidad ya no es así, 
y necesitamos modelos mas dinámicos para la concepción de los espacios públicos. 
Las agendas han cambiado con la aceleración generalizada de los modos de vida, 
y ahora se llenan de proyectos que promueven desplazamientos importantes en 
términos de tiempo y distancia consumidos (Bauman, 2000, 2005; Kaufmann, 2008). 
Tales agendas sobrecargadas dejan poco tiempo para disfrutar de los momentos 
de ocio. Los ciudadanos, por lo tanto, han desarrollado estrategias para disfrutar, 
consistentes más que en un único momento largo en un sólo lugar, en una serie de 
micro-pausas en varios lugares: un cuarto de hora o media hora aquí, otros diez 
minutos allá, introducidos en su camino entre dos actividades (Lavadinho, 2012; 
Lavadinho, 2013b). 
Para asimilar estas estrategias se tienen que localizar, antes que nada, los lugares 
propicios para instalar estaciones de amigabilidad (Lavadinho y Winkin, 2012) en 
la red transitable de espacios públicos, donde todo está pensado para proporcionar 
los servicios peatonales necesarios, y, asimismo, favorecer estas micro-pausas. 
Desde el punto de vista del viandante, tránsito y estadía siempre están en estrecha 
correlación: cuantos más lugares ofrece la ciudad donde uno puede pasar un rato 
con placer durante su permanencia, más se alienta a los ciudadanos a caminar para 
poder disfrutar de dichas micro-pausas. 
Generalmente se piensa que los lugares que acogen micro-pausas siempre 
necesitan ofrecer amplias oportunidades para sentarse. Más que simplemente 
para sentarse, las personas buscan hoy en día oportunidades para diversificar sus 
posturas corporales: apoyarse, acostarse, etc. Cuando se estudian detalladamente 
las posturas corporales en el espacio público, se puede observar que el sentarse se 
ubica tan sólo en el lugar 3° o 4° de la lista. En primer lugar necesitamos de un lugar 
donde reclinarnos, apoyar el hombro, apoyar el codo, apoyar el pie. Todos esos 
micro-movimientos, aún estando de pie y no sentado, son ya micro-pausas. Con la 
concepción del mobiliario urbano, hay que ofrecer el máximo de diversidad a las 
posturas corporales: las cosas que diseñemos tienen que ser capaces de permitir 
que las personas se las apropien como lo deseen, y el clásico banco público es sólo 
una de las muchísimas respuestas a esta voluntad de apropiarse los espacios con su 
propio cuerpo.
Las ciudades más amigables, donde más se camina, presentan una gran 
variedad de cafés, parques y espacios públicos donde hacer las micro-pausas. Tal 
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es el caso de París, Zúrich, Ámsterdam o Barcelona. Dentro de estos ambientes 
urbanos recualificados, disfrutar de micro-momentos de placer se vuelve algo muy 
natural y que no requiere ningún esfuerzo, puesto que a lo largo del camino se 
encuentran oportunidades para lateralizar, sin importar el itinerario escogido. Las 
micro-pausas consiguen, así, un valor añadido a la proximidad.
6. El caminar como fundamento de la trama multimodal
Durante las últimas décadas, las políticas públicas intentaron fomentar la 
transferencia modal con el fin de disminuir el uso del automóvil y aumentar, al 
mismo tiempo, el uso de los transportes públicos. 
Este tipo de políticas terminó frecuentemente en fracaso, con la excepción 
notable de las ciudades que optaron por la introducción de redes de transporte 
público muy completas y de alto rendimiento (por ejemplo, el metro y el tranvía), 
con frecuencias mejoradas y larga amplitud horaria (Lavadinho y Lensel, 2014). 
Muchas de estas ciudades hicieron simultáneamente una amplia reconversión de sus 
espacios públicos en favor del peatón (Lavadinho, 2011b). Esta simultaneidad es más 
que una mera coincidencia. Así, ciudades pioneras como Ámsterdam, Copenhague, 
Zúrich, Berna, Nantes, Estrasburgo, y, más recientemente, ciudades como Lyon, 
París y Bilbao sólo han conseguido modificar el cambio modal de un uso masivo 
del automóvil como “navaja suiza” de la movilidad recorriendo una mezcla muy 
variada de modos más sostenibles: los transportes públicos, los modos activos (el 
caminar y el andar en bicicleta) y los modos compartidos. Esos se complementan 
al anular, cada uno, las desventajas del otro, y, asimismo, al aumentar, cada uno, el 
potencial del otro. 
Pero ninguno de los modos sostenibles puede vivir por sí mismo. Por necesidad 
se deben concebir sólo en conjunto. Para ello, es necesario fomentar una política 
verdaderamente multimodal, que aproveche al máximo las sinergias entre transporte 
público, modos activos y modos compartidos. 
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Por su alto coste, las inversiones para mejorar las infraestructuras de la 
ciudad deben ser compensadas con sus beneficios. Los modos activos son los más 
reactivos a los cambios del ambiente urbano. Incluso los cambios mínimos y de 
coste relativamente bajo otorgan beneficios inmediatos en la práctica de los modos 
activos (Frick et al., 2003), mientras los transportes públicos presentan una inercia 
mayor al cambio (Gusmeroli y Lensel, 2012). Tiene entonces sentido priorizar las 
inversiones en favor de los modos activos y desarrollar sus complementariedades 
con los transportes públicos en un verdadero ecosistema mixto, en vez de 
desarrollar el sistema de transportes públicos de forma aislada respecto a la trama 
fina del territorio que va a cubrir. Pero no es el cometido de los transportes públicos 
cubrir esa trama fina exhaustivamente. Eso gasta muchísimos recursos sin obtener 
resultados creíbles. Es más adecuado optar por una trama más larga para la cobertura 
estructuradora del territorio, y, además, reforzar la frecuencia y la amplitud horaria 
del servicio, dejando la cobertura de la trama fina a los modos activos, de mayor 
eficacia para la conexión puerta a puerta en distancias relativamente cortas 
(Lavadinho y Lensel, 2010a).
Entre muchas otras cosas, el “caminar” sirve para relacionar mejor los 
diversos modos de transporte entre sí. En realidad, el “caminar” es indispensable 
para establecer una buena convivencia entre los modos (Amar y Michaud, 2009). 
Cuando se tiene que cambiar frecuentemente de modos de transporte, como suele 
ocurrir en la ciudad multimodal, la amigabilidad de los segmentos que conectan 
los diversos modos se vuelve de vital importancia para el éxito de la transferencia 
modal. Cualesquiera que sean los modos elegidos, siempre se tiene que caminar, 
aún por unos cuantos metros, para llegar a donde se puedan tomar dichos modos. 
Cuando los segmentos que hay que recorrer a pie para encontrarse con otro modo 
Fig. 2. Un enfoque en el caminar como pivote de un mundo más multimodal, donde todos los modos se 
organizan en torno a la persona. 
Fuente: Sonia Lavadinho/bfluid/2013.
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de transporte son desagradables, la probabilidad de utilizar ese modo de transporte 
disminuye. Además de facilitar la vida cotidiana, que ya se hace a pie para acceder 
a la cercanía, otra motivación para completar la red peatonal es también la conexión 
de más lugares con más medios de transporte, con el fin de crear un verdadero 
sistema multimodal para acceder a la lejanía (Lavadinho y Lensel, 2010a, 2010b). 
Sin amigabilidad, no es posible trasladarse fácilmente de un modo a otro, y las 
sinergias entre los diversos modos son más difíciles de obtener. Por ello tiene sentido 
que, cuando se quiere fomentar la libre elección del mejor modo de transporte para 
moverse en una ciudad, se fomente, antes que nada, la amigabilidad, puesto que está 
en la raíz de todos los desplazamientos (Lavadinho, 2011b, 2013b). La idea, como se 
ve por ejemplo en París, Estrasburgo, Bilbao o Ginebra, es favorecer el surgimiento 
de una amplia red de espacios amigables por toda la ciudad (Lavadinho, 2011b). La 
continuidad y conectividad de esta red deben ser reforzadas (Ewing y Handy, 2009; 
Ewing y Cervero, 2010), pero aún también su diversidad, medida en términos de 
acceso a una intensa oferta de realidades sociales (Lévy, 2008). Muchas ciudades 
intentan hoy desarrollar políticas multimodales, pero sólo una ciudad amigable para 
el peatón, en todas sus escalas, puede pretender al estatus de ciudad verdaderamente 
multimodal. Necesitamos entonces pensar en la ciudad no sólo como una sucesión 
de lugares estáticos, sino también de lugares dinámicos albergando eficazmente las 
cadenas de desplazamientos. 
Se debe concebir una política de movilidad urbana que permita combinar 
conjuntamente la dinámica de la cercanía y la dinámica de la lejanía. Georges 
Amar (2010) recurre acertadamente, en francés, al término de reliance planteado 
anteriormente al de Bolle de Bal (2000) para describir la capacidad de los medios 
de transporte de gran velocidad de conectarnos con la lejanía. Esta doble política 
permite centrar la inversión en el desarrollo de clusters de amigabilidad, empezando 
por los sectores donde las sinergias entre las “interfaces” de transporte multimodales 
y los atractores son más fuertes. Estos lugares de convergencia concentran un 
gran número de personas y actividades en un perímetro relativamente reducido. 
Ello posibilita que el atractivo del cluster aporte beneficios de un gran efecto 
multiplicador en un radio ampliado hasta media hora a pie (Lavadinho, 2008).
Cuando queremos seleccionar lugares donde intervenir con políticas de 
amigabilidad, conviene tener en mente que se deben priorizar ante todo las “puertas 
de aglomeración” (Lensel y Lavadinho, 2012). Como su denominación indica, 
marcan la entrada en la ciudad consolidada. Pueden albergar centralidades reuniendo 
a muchos atractores, o interfaces multimodales, o ambas cosas. Cuando en un umbral 
de la ciudad consolidada se encuentran simultáneamente una interfaz multimodal 
y en su cercanía una centralidad, es necesario priorizar ese umbral en las políticas 
de amigabilidad, otorgándole el estatus particular de puerta de aglomeración. Ahí 
la gente siente, aún confusamente, que está llegando “a un lugar”, mientras que 
anteriormente atravesaba a gran velocidad territorios demasiado fragmentados y 
desordenados para que pudiesen ser considerados por el prisma de una identidad 
específica. 
Las puertas de aglomeración sirven entonces para reorientar la identidad del 
territorio urbano en el que se penetra. El filtrado de su identidad urbana modifica, 
por turnos, la elección de cada uno acerca de cómo moverse. Dado que sólo “hace 
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ciudad” lo que es caminable (Lensel y Lavadinho, 2012), es sumamente importante 
reforzar la amigabilidad de las puertas de aglomeración. Así la gente se puede dar 
cuenta de que está realmente penetrando en la urbe, y se puede concienciar de que en 
la urbe hay que adoptar otro tipo de relación con la velocidad. De hecho, para “hacer 
ciudad”, la transformación de una puerta de aglomeración exige una aceptación de 
las métricas pedestres (Lévy, 2008) para moverse. Eso necesita una aceptación de la 
proximidad como escala de referencia y una aceptación de la fricción como modo 
principal de cohabitación entre los diversos modos de transporte. 
No obstante, las puertas de aglomeración muchas veces olvidan su naturaleza 
social de puntos de convergencia para dinámicas de proximidad, para privilegiar su 
naturaleza funcional de puntos de convergencia para dinámicas de lejanía, donde 
son las muchas infraestructuras que posibilitan a la gran velocidad las que permiten 
recorrer territorios mayormente amplios e informes. Por cierto, las puertas de 
aglomeración constituyen una parte de los puntos neurálgicos de conexión con la 
lejanía (reliance) al enlazar la ciudad con los territorios periféricos que la circundan, 
pero ello no es excusa ni pretexto para olvidar la función principal de dichas puertas, 
que es de dar entrada en la ciudad. Por supuesto, la ordenación urbana de este tipo 
de sectores que hibridan proximidad y gran velocidad siempre es muy compleja, 
porque intenta lograr dos objetivos contradictorios: llegar lejos (con gran velocidad) 
y proximidad (con métricas pedestres). A pesar de las reiteradas buenas intenciones, 
generalmente sólo se logra uno u otro, y no los dos objetivos simultáneamente. 
Esto es porque se olvida un parámetro esencial: cómo integrar un carácter de plena 
urbanidad al cruzar el umbral de la ciudad consolidada.
Por ejemplo, los parques, dispositivos típicos de gran amigabilidad y de 
proximidad (Harnik, 2010), muchas veces se encuentran disociados de las interfaces 
multimodales, dispositivos típicos de la mayor velocidad: no se asocia la concepción 
del parque con la idea de acceder al subterráneo o al tren. Incluso cuando existen 
parques en la proximidad inmediata de una interfaz multimodal, el modo en que 
fueron concebidos no se encuentra enlazado. Las interfaces multimodales, y sobre 
todo los espacios públicos en sus cercanías, deberían ser bien atendidos en términos 
de amigabilidad, ya que son los escaparates de la urbanidad: son lo primero que uno 
ve cuando llega a la ciudad. Para marcar esa transición, deberían ser lugares de gran 
belleza en términos urbanos. No obstante, salvo raras excepciones contemporáneas, 
por ejemplo la estación de Liège-Guillemins o la estación de Saint-Pancras en 
Londres, lo más frecuente sigue siendo una concepción ante todo funcional de 
las interfaces multimodales. Se convierten entonces en lugares centrífugos, y no 
centrípetos (Lavadinho, 2013b); la noción de disfrute del recorrido se encuentra 
ausente, mientras la sensación al salir de la gran velocidad es de mucho ruido, 
muchos flujos y mucha confusión, lo que induce aún más el impulso de salir del 
lugar. El sentimiento de gran caos es típico dentro de la problemática al salir de la 
gran velocidad. Para remediar esta situación es necesario contrastar ese ambiente 
caótico con un ambiente más texturado y más acogedor del espacio público 
circundante. Transformar las interfaces multimodales en lugares más atractivos y 
menos estresantes implica un trabajo importante sobre las ambientaciones de los 
espacios públicos en su seno y en sus alrededores, a fin de aumentar la amigabilidad 
peatonal global de los clusters de amigabilidad (Lavadinho, 2008).
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7. Conclusión
No sólo de proximidad vive el ser urbano. Poder conectarse rápidamente 
a lugares más lejanos es la otra cara de la moneda que requiere la vida urbana 
contemporánea. Hay que reforzar entonces la trama multimodal para maximizar el 
“presupuesto de tiempo” aceptable para el “caminar” y el “caminar aumentado”. Esa 
política ofrece a los ciudadanos un universo de posibilidades más vasto para recorrer, 
eficazmente, los grandes espacios de la metrópolis a fin de realizar las numerosas 
actividades cotidianas impuestas por agendas cada día más sobrecargadas. Para 
responder a las necesidades impuestas por los nuevos modos de vida (Kaufmann, 
2008), las ciudades amigables no pueden obrar sólo con la palanca de impulso 
de la cercanía. También necesitan ofrecer ciertos puntos estratégicos, como las 
“puertas de aglomeración”, un alto nivel de conexión a la lejanía (reliance). En 
cada momento, el individuo debe poder salir de su andanza a pie a fin de utilizar 
modos de mayor velocidad, y así vencer distancias más grandes. Pero también en 
cada momento, el individuo que sale de la gran velocidad debe poder encontrarse 
de nuevo con la urbanidad propia de la ciudad.
Es por esta razón por la que la mayoría de las ciudades amigables han 
desarrollado en simultáneo, además de la red de espacios públicos que engloba el 
caminar, una red de transportes públicos de alto rendimiento, y también, cada vez 
más, sistemas compartidos (car sharing y bike sharing). Pero el desafío de articular 
todos esos modos entre ellos sigue siendo considerable. Los espacios públicos, que 
ofrecen un buen acceso a las dinámicas de proximidad, y las interfaces multimodales, 
que ofrecen un buen acceso a las dinámicas de la gran velocidad, ganarían así 
en hibridación (Lavadinho, 2008, 2013b). Este funcionamiento híbrido debe ser 
pensado como entorno de clusters de amigabilidad para estrechar la ligazón entre 
lo más próximo y lo más lejano. Sólo esta doble estrategia podrá extender de modo 
pertinente todas las escalas de la ciudad multimodal.
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